河岸段丘地域における鉄道ルート・駅に関する考察　―山梨県上野原市と群馬県沼田市を事例として―　 by 中牧, 崇




































































（上野原町誌刊行委員会編『上野原町誌 下』、1975 年） 













               図１ 山梨県上野原市の一部（河岸段丘地域を中心に） 
      （国土地理院２万５千分１地形図「上野原」［2008 年更新］の一部に加筆） 
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         写真１ 中央本線上野原駅のホーム（2015 年９月撮影） 
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写真２ 上野原駅北口の駅前広場（2015 年９月撮影） 
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写真３ 中央自動車道（上野原インターチェンジ、2015 年７月撮影） 




















くカーブして前原トンネル（全長 455ｍ）を抜けると、国道 17 号を乗り越し、第五利根川
橋梁（全長 144ｍ）を渡る。沼田盆地が広がるなか、列車は左に大きくカーブして河岸段丘
の下のルートをとると、車窓から河岸段丘を確認しやすくなる。段丘崖の部分は等高線の 
 共愛学園前橋国際大学論集 No.16 76 
  
図２ 群馬県沼田市の一部（河岸段丘地域を中心に） 





編 1986）。沼田駅のすぐ西を通る国道 291 号（旧国道 17 号の一部）の水準点は標高 331.0
ｍであることから、ここから中心市街地との高低差は 79～89ｍになる 13)。 
鉄道敷設法中一部改正法律案の可決前の 1918 年３月に沼田町議会（当時）は、鉄道省に
上越線のルートが中心市街地を経由し、その途中に沼田駅が設置されることを要望する旨















木技術が進歩したとはいえ、上越線以外の幹線鉄道でも 1000 分の 25‰を上回る勾配、長
大かつ高い鉄橋、長大トンネルの建設は避ける傾向がまだ強かったと考えられる。なお、




お、このルートの最急勾配は 1000 分の 10‰に抑えられている（宮脇・原田編 1986）。 
 
              
写真４ 上越線沼田駅のホーム（2015 年 10 月撮影） 
                     河岸段丘の下に設置されている。  






小さい。また、国道 291 号から国道 17 号（３(３)を参照）にかけて建物と田が混在してい













た地点）まで、急カーブの道路（県道 274 号［沼田停車場線］、国道 120 号）で段丘崖を斜
めに横切りながらのぼって行かなければならない。 
 
         
写真５ 沼田駅前から河岸段丘をみる（2015 年 10 月撮影） 
        河岸段丘の上からおりてきた路線バス（写真右）がロータリーに入る。 
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上野～水上間の特急「水上」号（１日３往復、沼田駅に停車）が 2010 年 12 月のダイヤ改








年 12 月まで国道 17 号は利根川に架かる新鷺石橋を渡ってから、上越線に貼りついたよう
に並行するルートをとっていたが、1999 年 12 月から沼田大橋（利根川を斜めに渡る）を
経由する沼田パイパスが国道 17号になったため、従来のルートは国道 291号にかわった（沼





17 号から沼田の中心市街地まで、国道 120 号などの道路が上越線の上を越えながら結んで
いるので、河岸段丘の下から上への自動車での移動は大きな制約がないといえる。 










の改変の規模は上越線、国道 17 号・291 号と比較すると大きいといえる（写真６）。なお、
切通しの区間は沼田インターチェンジを過ぎるとなくなる。薄根川に架かる薄根川橋を渡 
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写真６ 関越自動車道（沼田インターチェンジ付近、2015 年 10 月撮影） 
         奥に見えるのは赤城山。 
 




















通る。いっぽう、沼田市における国道 17 号・291 号は河岸段丘の下をすすんだままであ





























































原で国道 20 号と甲州街道のルートが一致するのは、中心市街地の区間だけである。 
12)市制施行後は「国道 20 号へつながるバイパス機能の確保の検討」（上野原市建設経済









15)2009 年４月１日付「広報ぬまた」第 764 号による。駅前のロータリーの整備では車道
と歩道が分離され、さらに、車道ではバス・タクシー乗り場と通過車両が分離された。 
Mar. 2016 河岸段丘地域における鉄道ルート・駅に関する考察 83 

































日本地誌研究所編（1968）：『日本地誌 第６巻 群馬県・埼玉県』、二宮書店． 
日本地誌研究所編（1972）：『日本地誌 第 11 巻 長野県・山梨県・静岡県』、二宮書店． 
沼田市史編さん委員会編（1998）：『沼田市史 第３巻 資料編３ 近代現代』、沼田市． 
 共愛学園前橋国際大学論集 No.16 84 
沼田市史編さん委員会編（2002）：『沼田市史 第６巻 通史編３ 近代現代』、沼田市． 
宮脇俊三・原田勝正編（1986）：『日本鉄道名所５ 中央線 信越線 上越線』、小学館． 
山本正三ほか編（2015a）：『新編 地理Ａ―ひろがる世界とつながる地域―』、二宮書店． 
山本正三ほか編（2015b）：『新編 詳解地理Ｂ』、二宮書店． 
Mar. 2016 河岸段丘地域における鉄道ルート・駅に関する考察 85 
Abstract 
Study on Railroads and Stations in a River Terrace Area: 
The Cases of Uenohara, Yamanashi and Numata, Gunma 
 
Takashi NAKAMAKI 
The aim of this study is to consider the planning and surveying of railroad routes and 
train stations in places with unique topographies, focusing on river terrace areas in 
Uenohara (Yamanashi) and Numata (Gunma). The results of the study are summarized 
as follows: 
１. In both Uenohara and Numata the topography of the river terrace area forced 
construction of railroads away from the city center, under the topographical 
structure of the river terrace. In neither case was the distance of the railroad 
caused by rumored opposition to the railroads during the modernization of Japan 
in the Meiji period; locals desired a rail line through the city center of Numata as 
early as 1918. 
２. When we observe the areas around the station, we find that there was a large 
difference in station placement and angle depending on whether the land spread 
out widely beneath the river terrace or if there was only little flat land available. 
This affects both the development of barrier free facilities and rotaries around the 
station. 
３. When highway right-of-ways are developed parallel to railroad routes, the 
highways tend to follow the tops of the river terraces in both Uenohara and 
Numata. To avoid steep grades, construction makes use of open cuts. This 
represents a larger-scale alteration of the topography by highways than by 
railroads. 
